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Neue Berliner Kanf- und Warenhiluser an der

Neue schweizerische Eisenbahnprojekte.

II. Kanton Graubiinden,
Von a. Oberingenieur /&, Moser,

I

Vom Sealetta-Projelt sind zwei Varianten studiert worden ;
in einem Falle wurde das Dischma- und im andern das Sertig-
thal diesseits mit dem Sulsannathal jenseits in Verbindung
gebracht, schliesslich aber der zweiten Losung der Vorzug
gegeben, Die Bahn durch das Sertig- und Sulsannathal
beriihrt von Davos bis ins Engadin auf eine Linge von
nahezu 3o km Kkeine einzige Ortschaft mehr, namentlich
aber hat das Sulsannathal einen #usserst wilden Charakter;
Lawinen und Steinschlige kommen h#ufiz vor, eine Strasse
fehlt ganzlich, nur ein mangelhafter Saumpfad ist vorhanden,
so dass, bevor an ein erspriessliches Arbeiten zu denken
gewesen ware, der Bau einer ordentlichen Strasse hitte
vorgenommen werden miissen, ohne welche auch der Bau
des grossen Tunnels auf der HoGhe von zooo m iiber
Meer nicht denkbar gewesen wéire. Dennoch waren es
kaum diese unverhiltnismassig grossen Schwierigkeiten,
welche die Ausfiihrung des in jeder Beziehung unverstind-
lichen und fir Sachverstdndige unsinnigen Projekts ver-
hindert haben, sondern die Ausserst unginstigen Betriebs-
ergebnisse der inzwischen erdffneten Prittigauer- oder der
nach bekannten Mustern im Uebermute bezeichneten ersten
Sektion der Scaletfa-Bahn, welche kaum zur Verzinsung
des Obligationenkapitals von etwa 4,5 Millionen Fr. aus-
reichten und in den Jahren 1891 und 18¢2 einen Ueber-
schuss von wenig mehr als zooooo Fr. ergeben haben.
Auch ist anzunehmen, dass die Ausfiilhrungen der Gegner
und der Albulafreunde nicht ganz ohne Einfluss geblieben
sein werden, Die Ueberlegenheit einer Albulabahn war
leicht nmachzuweisen; neben weit giinstigeren Terrainver-
hiltnissen ergab sich, dass der Scheiteltunnel beim Scaletta
in allen Hohenlagen von 18o0 bis zooo m iiber Meer eine
um mindestens 2'/s—3'/e mal grossere Linge erhalten
wiirde, als beim Albula, und dass sie beim Albula auf
der Hohe 1800 moch um 1700 m geringer sein wiirde,
als beim Scaletta auf der Hihe zooo m 4. M.

Eine Vergleichung der Distanzverhiltnisse ergab so-

dann fiir die beiden Projekte, Albula und Scaletta, fol-
gendes:
) 4 -_ = Humae
Kilometer Eleigen n. Fallen
Hiekliv | Virfuell Taril "
Landguart- Chur-Albula - Capelln .| 100:5| 188,8| 143.,2| 16605
Landguart-Davos-Scaletia-Capella 77.8| 221.2| 149,5| 2031,3
Differenz zu Gunsten des Albula [— 22,7 |- 324 [+ 6.3 |-E4 3708
Landguart- Albula-Bevers 87,5 | 17581 130:2| 16205
Landquart-Scaletta- Bevers 00,8 | 2342 161,5_ 207143
Diffevens su Guasien des Alfulz |+ 3,3 |+ 584 |+ 323 '—I— 45048
|

Da nun bekanntlich die virtuelle Linge ungefihr den
Fahrzeiten und die Tariflinge den Fahrkosten entspricht,
so folgt aus dieser Zusammenstellung, dass man von Land-
quart sowohl schneller als billiger iber den Albula nach
dem Unterengadin gelangl als idber den Scaleita, dass der
Unterschied zu Gunsten des Albula fiir das Oberengadin
noch viel bedeutender ist und ebenso fir Chur in beiden
Richtungen. Einzig fiir Davos ist der Scaletta, wie leicht
begreiflich; fir die Verbindung mit dem Unterengadin
etwas im Vorsprung. In Bezug auf die Kosten endlich
ergab sich, dass mit dem Gelde, welches die Scalettabahn
erfordert hiitte, nahezu der ganze Kanton mit Bahnen ver-

sehen werden Lkonnte. Durch die Scalettabahn wiren
nahezu alle Kantonsteile vom Verkehr abgeschnitten worden,
wihrend umgekebrt die Albulabahn alle mit einander in
Verbindung zu bringen vermag.

Nunmehr hatten sich im Anblick der Gefahren des
Scaletta, der endlich viele Biindner in Schrecken zu setzen
vermochte, die feindlichen Briider von Chur und Thusis

die Hand gereicht und waren eine Fusion eingegangen,
zwecks Forderung der Centralbahn und Herstellung der
Verbindung mit dem Engadin. Eine beztigliche Eingabe

des neven Komitees an den Grossen Rat hatte bei der nun
varhandenen Stimmung sofort den gewiinschten Erfolg,
und es bewillipte sowohl der Grosse Rat als spiter das
Volk in der Abstimmung wom =24. November 188g mit
12308 pgegen 4379 Stimmen der Centralbahn eine Sub-
vention von 1 200000 Fr.: ehenso sicherten die Gemeinden
und vor allen Chur sehr ansehnliche Beitrige zu. Diese
Wendung war nicht ganz nach dem Sinne der Machthaber
in Davos und ihrer Verbiindeten in Basel, sie entschlossen
sich daher rasch zum Bau der Linie Landquart-Chur-Thusis,
deren Konzessionen ihnen Ende 18go und im Frihjahr 1891
in Folge einer Verstindigung mit dem alten Komitee erteilt
bezw. auf sie tibertragen wurden.

Die Strecke Chur-Thusis wurde am 1. Juli und die
Strecke Landquart-Chur am zg. Juli 18g6 erdffnet. Erstere
hat eine Lidnge von 27493 m und letztere von 13688 m,
die ganze Bahn somit eine solche von 41181 wm; der
Minimalradius betréigt, wie bei der Landquart-Davoser
Bahn, wieder 1oo m, die Maximalsteigung 235 %o und die
Bahn wurde von der schweiz. Eisenbahnbank pauschal um
eine Summe von angeblich 7 Millionen Fr. zur Ausfiihrung
tihernommen.

Das Tracé der Bahn ist kein besonders gliickliches,
die Kurven sind trotz der ungemein giinstigen Terrain-
verhdltnisse sehr zahlreich und ebenso die Gefillswechsel,
deren es allein auf der Strecke Chur-Thusis gegen 8o giebt.
Es macht den Eindruck, als ob die vorhandenen Fline mit
Horizontalkurven nicht beniitzt oder nicht verstanden worden
seien: es mdge in dieser Hinsicht nur auf den sehr un-
schiinen und unzweckmiissigen Aufstieg auf das Plateau
von Bonaduz verwiesen und betont werden, dass diese
hissliche Schlaufe sich ohne alle Mehrkosten leicht hitte
vermeiden lassen. Auffallend hoch sind auch die Kosten
dieser Bahn, indem auf die Strecke Chur-Thusis ein Betrag
von iiber 6 Millionen Fr. entfallen soll, wihrend s. Z. die
Kosten einer Normalbahn sich nach verbindlichen Offerten
nur auf 4 Millionen Fr. belaufen hiitlen. Es ist auch ein
etwas eingentimliches Verhaltnis, dass die Eisenbahnbank,
welche damals won den 5500 Aktien der Rhitischen Bahn
so00 im Besitze hatte, als Bauunternehmer aufgeireten ist
und die Ausfiihrung um eine Pauschalsumme besorgt hat.

Die Ueberzeugung, dass ein weiterer Ausbau des
biindnerischen  Schmalspurbabnnelzes fiir den Kanton das
Beste sein wiirde, wurde immer allgemeiner, und als die
Eisenbahnbank angeblich infolge der neuen eidg. Gesetze
sich ihres Aktienbesitzes zu entledigen wiinschte, haben die
Behiéirden des Kantons Graubiinden dem Volke nicht nur
deren Ankauf befiirwortet, sondern demselben gleichzeitig
auch ein Gesetz iiber die Subventionierung der weiter zu
bauenden Linien zur Annahme vorgelegt, Das Volk hat
am zo. Juni 1897 das zielhewusste Vorgehen seiner Behérden
mit sehr grossem Mehr gutgeheissen und damit in glick-
licher Weise die Erstellung seiner Eisenbahnen selbst in
die Hand genommen.

Nach diesem Gesetz beteiligt sich der Kanton bei
den noch zu bauenden Linien durch Uebernahme von Aktien
Toatd £ ot de oy Rl SR S e 4o o000 Fr. pro kb,
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